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Raten fiir GroBfrachter brechen ein

Gegenldufiger Trend zur Containerschifffahrt - China drosselt Importé von Kohle u

! VON PATRICK HAGEN, KOLN

NONMERIRIER e -
igner von Massengutschiflen
leiden unter einem dramati-
schen Absturz der Transport-

preise. Hauptgrund ist die fehlende
Nachfrage chinesischer Unterneh-
men nach Bisenerz und Kokskohle.
Der Trend ist ein 'ernsthaftes
Warnsignal — die Frachtraten ge-
rade bei diesen Rohstoffen gelten
als Konjunkturindikator. Er zeigt,
dass die Weltwirtschalt immer
noch fragil ist. Andererseits spiegelt
der Trend den Krach zwischen chi-
nesischen Stahlkonzernen und den
Bergbaugiganten iiber das Preissys-
tem wider. Die Chinesen drosseln
Importe und verbrauchen zunéchst
zwischengelagerte Rohstoffe.
,China baut unter anderem we-
gen der hohen Preise filr Bisenerz
seine Lager ab, das wirkt sich direkt
auf die kurzfristigen Raten aus”,
 sagte Justus Brejla von Nordcapital
Shipping In Hamburg. ,Dazu
kommt, dass saisonal bedingt we-
_niger Kohle importiert wird."

Die Entwicklung des Marktes fiir-

groRe Erz- und Tohlefrachter, im
Fachjargon Bulker, lduft derzeit

kontrdr zum positiven Trend bei

‘Containerschiffen, die fertige Wa-

ren oder Halbprodukte beldrdern.
Erzielten Bulker der griifiten Klasse
noch Mitte Mai bei Neuabschliis-
sen Mietpreise von G0 000 Dollar
pro Tag, sind es jetzt im Schnitt nur
noch 12 600 Dollar. Auf einigen
strecken liegen die Frachtraten un-
ter den Betriebskosten.

Die Dulker transportieren
Schiittgiiter, vor allem Kohle, Eisen-
erz und Getreide. Sie laden in erster
Linie in Hifen der Rohstoffprodu-

zenten wie Brasilien. Anders als in.

der Containerschifffabit gibt es hiex
keine Linienreedereien, die Trans-

portdienste mit festen Fahrpléanen

anbieten. Eigner vermieten .dlre
Schiffe entweder an andere Reede-
reien oder direkt an die Rohstoff-
und Stahlkonzerne wie den ausira-
lisch-britische Konzern BIP Billi-
ton oder Baosteel aus China.

Die aktuelle Ratenmisere betrifft
vor allem die groften Schiffe. Diese
Capesize-Frachter passen nicht
durch den Suez- und den Panama-
kanal und miissen daher um das

Kap der guten Hoffnung und das

Kap Hoorn herumfahren. Sie sind

rund 300 Meter lang und transpor-
tieren weit iiber 100 000 Tonnen.
Weltweit gibt es rund 1050 davon.
Die grifiten Reedereien sind Mitsui
0.5.K. Lines aus Japan, Cosco aus
China und NYK, ebenfalls aus Japan.
Capesize-Schiffe sind wegen ih-
rer GréRe nicht flexibel — eigentlich
kénnen sie nur Kohle und Erz fah-
ren. Deshalb trifft sie die chinesi-
sche Zurlickhaltung besonders.
Aber der Markt steht nicht nur
auf der Nachfrageseite unter Druck.
Im ersten Halbjahr wurden rund

100 neue Capesize-Schiffe von
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Werflen abgeliéfert. ,Diese Ent-
wicklung ist zum Teil ein hausge-
machtes Problem des Angebots an

Schiffen und deswegen wenig iiber-

raschend”, sagte ein Sprecher der
HSH Nordbank, des grofiten
schiffsfinanzierers der Welt. ,Die
Stimimung war zu gut.”

Die .Capesize-Flotte wird weiter-
wachsen. Anfang des Jahres hatten

die Werften Neubestellungen mit -

einem Volumen von 90 Prozent der
existierenden Flotte in den Bii-
chern. Ende Juni waren es trotz
vieler Ablieferungen immer noch
mehr als 80 Prozent. In den vergan-
genen Monaten haben vor allem
griechische Bigner noch zahlreiche
neue Schiffe bestellt.

Allerdings ist noch unklar, wie
viele der bestellten Schifle tatsédch-
lich abgeliefert werden. Viele sind
beiWerften in Auftrag, die erst noch
gegriindet werden sollen. Ob das
aber geschieht, ist angesichts der
Krise offen. Darfiber hinaus ist bei
vielen die Finanzierung unsicher.

Jens-Michael Arndt, Geschiifts-

nd Erz : Branche hofft auf 2011

ten noch Anfang Juni sehr hohe Ra-
en, trotz der lielerung v a
100 ScHiffen”, sagte er. Die Reederei
smann _ist auf Bulker speziali-
siert und betreibt sieben Capesize-
Frachter, die sie iiber i
Arndt glaubt, dass die Raten nicht
sehr lange so niedrig bleiben. Das
liekRe sich an den sogenannten
freight ‘ward Agreements able-
sen, den Terminkontrakien -fil

Schiffsraum. Wer sich heute einen

- fiir 2011 sichern
will, muss dafiir knapp 25 000 Dol-

lar am Tag zahlen. ,Der Bull-Markt

; volatil”, sagte er.
Positiv auf die Raten auswirken

konne sich auch, dass die Hifen in
Brasilien und Australien unter Eng-
pissen leiden. Sobald die Nach-
frape aus China anzieht, konnten
sich dort wieder lange Schlangen
von Schiffen bilden. ,Das bindet
Tonnage und ist fiir die Raten posi-
v, sagte Arndt. Allerdings sei der
Markt sehr stark von China abhan-
gig. ,Auskommliche Raten kann es

- Fihrer bei der Hamburger Reederei

Vogemann, ist_trotz_des aktuellen

Preisverfalls Uptimistisch. ,Wir hat-

nur geben, wenn die Nachfrage aus
China in dem MaRe Deste hien bleibt

wie in den vergangenen Jahren.”




